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Criterios de localización territorial en la logística. 
El  Vinalopó 
 
La logística es una actividad que junto al transporte  beneficia al desarrollo económico de nuestro país, entorno a las exportaciones 
e importaciones de las empresas que siguen creciendo actualmente, para desarrollar el crecimiento de esta actividad es necesario 
el estudio en detalle del territorio, como bien ha desarrollado la ETCV, por lo tanto, el desarrollo de este trabajo se basa en el 
análisis territorial hacia el respeto de la ocupación artificial  y ordenamiento territorial sostenible, frente la localización de un 
proyecto logístico en Villena.  
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1 Sánchez Pavón, B., Ordenación del territorio y 
planificación de plataformas logísticas: Reflexiones 
críticas para una estrategia del futuro, Instituto 
Universitario de Estudios Marítimos, Universidad de 
Coruña, 2006.
 
 
La  logística, según RAE, conjunto de medios y métodos necesarios para llevar a cabo la organización de 
una empresa, o de un servicio, especialmente de distribución, viene ya en su desarrollo en la parte de la 
organización militar que atiende al movimiento y mantenimiento de las tropas en campaña,  hace referencia 
al apoyo estratégico que obtiene para el desarrollo y funcionamiento, pues la Planificación Territorial, como 
disciplina científica, surge y se desarrolla en Europa Occidental tras la Segunda Guerra Mundial, siendo las 
experiencias de Alemania, Gran Bretaña y, en especial, Francia1. 
De esta forma, se obtiene un beneficio más seguro y eficaz, por mantener la coherencia y la tranquilidad que 
los pasos dados en la cadena empresarial han sido estudiados y controlados “a priori”, por lo que la 
estrategia territorial para tal actividad  es el paso principal. 
Una buena localización y un buen aprovechamiento del territorio conllevan a un éxito mayor de los 
servicios ofrecidos, pues la parte prioritaria en la cadena productiva es la distribución, y por ello, el estudio 
de la infraestructura es la clave. La infraestructura tanto área, marítima y terrestre. 
Villena, municipio de la provincia de Alicante, ha sido objeto de propuesta para abarcar la logística, 
presentado en la Estrategia Territorial de la Comunidad Valenciana, aprobada por el D 1/2011, de 3 
Enero, del Consell, realizado por la Consellería de Infraestructuras, Territorio y Medio Ambiente. Una 
propuesta elaborada a raíz de un estudio muy exhaustivo sobre el área funcional, El Vinalopó y el objetivo 
16, Logística, entre otros. El análisis del área El Vinalopó, dentro del conjunto funcional que forma en  su 
provincia, hace reflexionar para apoyar esta iniciativa de desarrollo, realizando, por otra parte, la detención 
en el aspecto territorial construyendo la hipótesis de si la localización ha sido idónea frente al resto de 
municipios del mismo área. 
El interés viene apoyado por la sostenibilidad que requiere nuestros territorios en la actualidad, a la par de 
los intereses políticos- empresariales respecto a la situación económica en busca de nuevas oportunidades 
de desarrollo a nivel supramunicipal, y de ahí el nuevo DL 2/ 2011, del 4 Noviembre, del Consell de 
Medidas Urgentes de Impulso a la Implantación de Actuaciones Territoriales Estratégicas, una ley que 
suaviza los documentos y tiempos burocráticos de aceptación/ rechazo y la planificación territorial, para 
facilitar los nuevos propósitos. 
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Sujetándonos a las nuevas leyes,  propósitos  y al control sostenible del territorio, la metodología que se 
realiza en nuestro desarrollo investigativo es el mero control de los aspectos social, medio ambiental y 
económico, recalcando los requisitos que marca el artículo 1. Actuaciones territoriales estratégicas. 
Definición y requisitos, Titulo I, DL 2/2011 verificando el cumplimiento del mismo en ese aspecto de la 
normativa y que la urgencia económica, no sea la replica de la huella construida y nuevos estudios.  
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  INTRODUCCIÓN 
……………………………………… 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
PLANTEAMIENTO 
La llegada de la Estrategia Territorial de la Comunidad Valenciana, encendió mecha para programar el 
trabajo desarrollado, el análisis exhaustivo que realiza con una serie de 25 objetivos y una clasificación 
dentro de la Comunidad de 15 áreas funcionales, concluye con metas futuras según deficiencias y 
oportunidades encontradas para mejorar lo existente. Se ha  concretado y analizado con mayor detalle el 
objetivo 16, la logística y el área funcional, El Vinalopó. 
Según el objetivo 16 de la Estrategia Territorial de la Comunidad Valenciana, Logística, el 12 % del PIB 
Europeo lo constituye las actividades logísticas y de transporte, una oportunidad de crecimiento económico 
dentro de la Comunidad Valenciana, por su  localización situada en el Arco Mediterráneo, puerta Sur de 
Europa. Cuatro medios de transporte de mercancías, condicionan el desarrollo logístico, siendo el marítimo, 
el terrestre de carreteras, el ferroviario y el aéreo que fortalecen las conexiones nacionales e internacionales.  
Dentro del transporte marítimo, las áreas portuarias de la Comunidad Valenciana (Castellón, Valencia, 
Sagunt y Alicante), están comunicadas con más de 900 puertos a través de más de 150 líneas regulares que 
engloban a Europa, Asia, América, Norte de África y Oriente Medio. Actualmente Valencia constituye el 
primer puerto comercial con gran potencial de crecimiento de la Comunidad Valenciana, con entradas de 
mercancías terrestre del 63,4 % respecto a Castellón y Alicante, la descongestión de esta área y el equilibrio 
entre el resto,  supone un reto del objetivo para su funcionamiento.  
En cuanto al transporte terrestre, la circulación mediante carreteras es elevada respecto a la cuota de 
participación de la red ferroviaria, en la meta propuesta para que ésta última sea mayor se proyectan y 
mejoran nuevas líneas, desarrollando logísticamente una red de carreteras prevista para medias y cortas 
distancias y mayor peso y por el contrario un red ferroviaria, condicionada por el aprovechamiento de las 
líneas convencionales con la llegada del AVE, para largas distancias, optimizando las cargas y viajes, donde 
entran principalmente los mayores nodos económicos dentro del entorno de la Comunidad Valenciana, 
siendo Madrid, Barcelona, Zaragoza, Albacete, Sevilla y Murcia y el impulso del proyecto FERRMED 
Europeo, en su paso  por la Comunidad Valenciana desde el estrecho de Gibraltar hasta el Mediterráneo 
Occidental. 
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Imagen 1. La Xarxa Logística de la C. Valenciana.   
Fuente: Objetivo 16, Logística, ETCV, pág040. (Izq.) 
Imagen 2. Localización municipios del área funcional: 
El Vinalopó.  Elaboración propia. (Dcha) 
Por otro lado los aeropuertos, constituyen nuevos centros de cargas aéreas de mercancías como son 
Valencia, Alicante- Elx y Castellón- Costa Azahar, este último supone una gran oportunidad de desarrollo 
por su localización fuera del ámbito metropolitano y la gran cantidad de suelo en su entorno.  
La mejora de la conectividad intermodal y el incremento de suelo logístico frente al suelo industrial, son 
otras metas del objetivo a alcanzar, teniendo la Comunidad Valenciana más de 6 millones de m2 de suelo 
logístico, se elevará a más de 15 millones de m2, siendo Valencia, Alicante, Castellón, Sagunt, Villena, La 
Costera, Vinaròs- Benicarló y Utiel, los ocho nodos logísticos que forman la Xarxa Logística de la 
Comunidad Valenciana (Imagen 1), dotando a las principales áreas de un centro intermodal (terminales 
ferroviarias con una longitud mínima de 750 m hasta 1.500m) a menos de 70 Km de distancia, 
contemplando su integración territorial, ambiental y paisajística. 
El objetivo logístico aumentará la sostenibilidad de la cadena de suministro: el aprovisionamiento, la 
producción y sobre todo la distribución, por ello la importancia de la asociación y cercanía territorial dentro 
de las áreas logísticas con la investigación, desarrollo e innovación y las plataformas tecnológicas de 
intercambios de datos, son fundamentales. 
Y a la par, 18  municipios son los que forman el área funcional, El Vinalopó: Beneixama, Campo de Mirra, 
Cañada, Biar, Villena, Sax, Salinas, Petrer, Elda, Monóvar, Pinoso, Novelda, Aspe, Monforte del Cid, 
Hondón de las Nieves, Hondón de los Frailes, La Romana y La Algueña  (Imagen 2).  
                                
Criterios de localización territorial en la logística. 
3 de septiembre de 2012 
 
12 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
JUSTIFICACIÓN DE LA PROPUESTA 
La justificación que requiere el trabajo desarrollado, se convierte en la defensa constructiva del suelo por 
ocupar, de la lógica por conseguir un desarrollo sostenible y por equilibrar el caos que el salto normativo 
marcó, en ocasiones. Una percepción, en general, de huella de suelo urbano disperso, un uso ambicioso del 
suelo, una ocupación escasa en algunos ámbitos, un provecho insuficiente lleno de oportunidades, una 
dejadez de lo existente,  una falta de recuperación y orden territorial, pero sobre todo, la falta de unión hacia 
el beneficio común fuera de límites municipales y satisfacciones personales. 
Por ese motivo, la necesidad de detención en el ámbito territorial junto con la sostenibilidad que engloba los 
tres pilares para que así sea; social, medio ambiental y económico, la clave del avance es el respeto del 
mismo.  
En estos tiempos de crisis económica, donde la mayor práctica profesional, es la reflexión del error o de las 
nuevas tecnologías y oportunidades hacia el desarrollo mercantil, se hace destacar la logística dentro de la 
cadena de suministro donde los vínculos entre el fabricante, el proveedor y el cliente conlleven una serie de 
espacios y movimientos territoriales, por lo que la gran estrategia comercial para el crecimiento empresarial 
es el desarrollo de una gran red de infraestructuras que beneficien los comunicaciones nacionales e 
internacionales, unos servicios que sean atractivos y competitivos y sobre todo empresas que respondan a 
las demandas requeridas, con ayudas y financiaciones. 
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 La Conferencia Europea de Ministros de Transporte 
(CEMT) y la Comisión Económica de las Naciones 
Unidas para Europa en el documento Terminology on 
Combined Transport, consideran que las plataformas 
logísticas son “concentraciones geográficas, 
relacionadas con el transporte de mercancías y 
servicios auxiliares, que comprenden, al menos, una 
terminal”. Se entiende por terminal, según el 
documento, el lugar habilitado para el trasbordo y 
stockage de las UTI (Unidades de Transporte 
Intermodal). 
OBJETIVOS 
Por ello frente al sistema logístico2 desde el aprovisionamiento, la producción, el almacenamiento y 
finalmente la distribución, la ETCV propone uno de los proyectos emblemáticos de actividades económicas  
para El Vinalopó,  en Villena, para favorecer esta actividad. La propuesta se plasma en forma de ameba 
dentro del municipio, un proyecto previo, sin hectáreas de ocupación definidas ni límites establecidos con 
exactitud. 
El objetivo principal fue analizar dentro del área del Vinalopó, si la localización de dicho proyecto, era 
certera aportando el mayor beneficio posible, sin que supusiera  mayores perjuicios dentro del mismo 
municipio y su entorno cercano. Se analizó, reiterando, los tres factores fundamentalmente: social, 
económico y medio ambiental, con la hipótesis principal de preguntarnos si el territorio elegido fue el lugar 
más óptimo para su finalidad. 
Alcanzar dicho objetivo conllevaba otro, aportando una metodología que enmarca un total de 13 
parámetros justificados y que finalmente,  los resultados de dicho análisis por parámetro, se obtuviera una 
selección de los municipios más idóneos para el desarrollo del proyecto que proponía la estrategia. Y a su 
vez, el mismo, sirviera para analizar y concretar territorialmente cualquier proyecto público o privado 
justificando otra serie de parámetros valorables. 
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ANTECEDENTES Y ESTADO ACTUAL  
El mayor antecedente al trabajo es obvio, teniendo presente la Estrategia Territorial de la Comunidad 
Valenciana y la Infraestructura Verde  de la Consellería de Infraestructuras, Territorio y Medio Ambiente, 
2011, así como se han tenido en cuenta el programa Innovación+ Territorio de la Diputación de Alicante, 
la Estrategia Territorial Europea,1999 y algunos artículos de interés. 
Es un tema de actualidad, donde las propuestas planteadas se proyectan hacia un futuro más lejano por el 
estado económico de nuestro país, por lo tanto, a espera de iniciación por financiación y fondo monetario 
para abarcar el desarrollo. 
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METODOLOGÍA Y PLAN DE TRABAJO 
 
La metodología que se plantea, se desarrolla diferenciándose en dos grandes bloques: Macro- metodología y 
micro- metodología, además de una interface presente para ambas bloques. 
La macro- metodología pretende abarcar los aspectos territoriales desde una escala mayor para alcanzar la 
mayor resolución hacia la funcionalidad de la actividad y  establecer contacto con la situación dinámica 
social- empresarial- económica que favorece o desfavorece a cada municipio para su elección. 
Macro- metodología 
Parámetro Descripción 
1ª Fase 
MA- 1 Intersección con el vial de carretera principal de transporte de 
mercancías. 
MA- 2 Nodo logístico. 
MA- 3 Intersección con la línea ferroviaria de mercancías. 
2ª Fase 
MA- 4 Movilidad económica (exportaciones e importaciones). 
MA- 5 Situación actual y futura de áreas logísticas próximas. 
MA- 6 Carácter poblacional y desempleo. 
 
Consta de seis parámetros, los cuales se dividen en dos fases:  
 La primera fase, dota de prioridad para el funcionamiento de la actividad logística, dando su 
localización la mayor competitividad posible dentro del área. 
 La segunda fase, dota de estimación  de potenciales industriales del área,  dejando constancia las 
empresas que actualmente están exportando e importando para que la localización no sea 
incremento de  mayores flujos de movimientos, beneficioso para quien crea la productividad y 
sobre todo sostenible. Así como el estudio de necesidad laboral. 
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Respecto a la micro- metodología la escala se hace más pequeña para analizar en mayor detalle el espacio, 
donde los municipios que han sido seleccionados en la fase de la macro- metodología son los más 
favorables para localizar tal proyecto, por ello se marcarán  puntos territoriales dentro de cada municipio 
para ser objeto de estudio en esta segunda fase. 
Micro- metodología 
Parámetro Descripción 
1ª Fase 
MI- 1 Tamaño idóneo del área logística. 
MI- 2 Tamaño de las áreas industrial. 
2ª Fase 
MI- 3 Medio Ambiente. 
MI- 4 Infraestructura Verde. 
3ª Fase 
MI- 5 Planeamiento Urbanístico Vigente. 
4ª Fase 
MI- 6 Topografía. 
MI- 7 Ocupación del suelo. 
 
Consta de siete parámetros, los cuales se dividen en cuatro fases: 
 La primera fase, dota de limitación pues la búsqueda para obtener un tamaño idóneo conlleva la 
limitación territorial de tal proyecto. 
 La segunda fase, dota de condicionante viéndose descartadas aquellos espacios que solapen alguno 
de los parámetros. 
 La tercera fase, dota de obligación normativa, siendo obligatorio su cumplimiento podrá justificarse 
su localización si cumple con parámetros de mayor peso, que por lo tanto obliguen a reflexionar. 
 La cuarta fase, dota de equilibrio, donde se estudiará el estado de los parámetros para que el 
asentamiento del proyecto no tenga mayores incrementos económicos, ni perjudiquen las existentes. 
La interface, es el impacto paisajístico, un parámetro que está presente en ambos bloques, donde la elección 
de cada área se justifica con el mismo. 
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  CONTENIDOS Y RESULTADOS 
……………………………………… 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 3. Intersección A-31 y municipios. Fuente: 
Google maps. 
 
Conforme la metodología planteada, los contenidos del trabajo se desarrollan a continuación, dejando cada 
parámetro la claridad del siguiente y el acercamiento hacia las conclusiones finales. 
MACRO- METODOLOGÍA. 
Parámetro 1: Intersección con el principal vial. 
Para una buena localización logística su fuente de inversión es favorecida por una gran red de conexión 
entre las carreteras principales de acceso al transporte de mercancías a cada municipio, fluido y seguro. 
Además del estado de conservación o el plan de mejora que se encuentren. 
Respecto al área funcional, El Vinalopó, el principal vial de carreteras se hace referencia a la A-31 que 
conecta Madrid- Albacete- Alicante. Con ello el estudio de 18 municipios que conforma el área se limita a 
seis de ellos (Imagen 3), siendo:  
1. Villena. 
2. Sax. 
3. Elda. 
4. Petrer. 
5. Novelda. 
6. Monforte del Cid. 
Estos son los que intersectan con la  A- 31, presenta una de las autovías principales que conecta la capital de 
España, Madrid, con la costa, pasando por Albacete, por ello una autovía con bastante concurrencia turística 
y a su vez en el tramo que compete el trabajo, Villena- Monforte del Cid una oportunidad logística para el 
transporte de mercancías. 
……………………………………………………      Los resultados de este parámetro es una primera 
toma de contacto hacia la funcionalidad de la 
actividad, y el descarte inicial del resto de 
municipios por no obtener beneficios por su 
localización y estar actualmente en una situación 
desfavorable logísticamente. 
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Imagen 4. Red de Carreteras del Estado y Red 
Autonómica Principal 2011. 
Fuente: Ministerio de Fomento. Carreteras.2010. 
Antes de desarrollar los contenidos del siguiente parámetro se analiza en la Red de Carreteras del Estado y 
Red Autonómica Principal, mapa general del 2011 (Imagen 4), la Intensidad Media Diaria de Vehículos de 
la A-31, realizando una tabla con los datos extraídos desde Villena hasta Monforte del Cid: 
Tramos  I.M.D 
La Encina- Villena 26.796 
Villena 38.456 
Sax 37.262 
Petrer- Elda 52.853 
Novelda 52.786 
Monforte del Cid 34.622 
 
Se observa que la mayor intensidad se encuentra en el tramo Petrer- Elda- Novelda, lo que el 
posicionamiento en alguno de estos municipios no sería conveniente por no provocar mayores colapsos en 
los tramos indicados. 
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Parámetro 2: Nodo logístico. 
Este parámetro, es el más importante de todas las fases dentro de la funcionalidad de la actividad logística, 
el mayor acceso al área logística desde diferentes viales, ofrece una mayor competitividad hacia el entorno 
logístico que se encuentre, estudio en el siguiente parámetro (MA-4). 
Abarcará la distribución logística de las áreas industriales próximas a ellas, ofreciendo mayores ventajas, 
limitando los tiempos de transportes y mejorando la intermodalidad del sistema.  
El estudio se limita a la selección del anterior parámetro (Imagen 5): 
Desde Villena se encuentra el enlace de la N-344, no siendo el tramo más oportuno para la actividad se 
describe como altamente peligroso para el transporte de mercancías pesado, concurre circulación del 
mismo a pesar de los accidentes ocasionados por el tipo de vial de graves curvas, el enlace con la CV- 
81 cruza Villena comunica gran parte de los municipios del Alto Vinalopó (Beneixama, Campo de 
Mirra y Cañada) y su enlace con la CV-799, antigua carretera de Biar. 
En su paso por Sax se encuentra un gran enlace directo con la Autovía Sax- Castalla, antigua carretera 
CV-80, y una pequeña conexión a ésta desde la CV-830, siendo su único enlace reúne un gran peso de 
potencial por formar una infraestructura sólida en su triángulo de autovías, entendiendo su tercer lado 
la A-7, es decir, A-31, A-7 y Autovía Sax- Castalla. 
En su paso por Elda- Petrer, su enlace se limita a la CV-83 comunicando Monóvar, Pinoso y Novelda. 
En su paso por Novelda,  su enlace también se limita pero mejora tratándose  de la N- 325 que 
comunica Villena con Crevillente, pasando por Aspe y conectando la ramificación CV-84 con Elche. 
Para finalizar Monforte del Cid se encuentra un gran  enlace con la A- 7 tramo hacia Elche y la AP-7, 
circunvalación de Alicante hacia Valencia, quedando el enlace a la altura de Casas de Alenda a 6 Km 
del casco urbano de Monforte. 
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Imagen 5. Nodos logísticos de los seis municipios 
seleccionados en el parámetro 1. Fuente: Google 
maps. 
      
Villena                                                              Sax. 
            
Elda – Petrer                                              Novelda 
        
Monforte del Cid 
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No obstante las salidas existentes desde cada municipio a la A- 31 están presentes en el cuadro siguiente: 
Municipios Salidas a la A-31 Entradas a la A-31 
Villena 2 2 
Sax 2 2 
Elda 2 2 
Petrer 3 3 
Novelda 2 2 
Monforte 3 3 
 
Petrer y Monforte son los que dispones de más accesos, aunque no supone mayores ventajas en el municipio 
de Petrer, si en Monforte, por sumarse con el nodo logístico presente en el mismo. 
 
 
……………………………………………………… Los municipios que son seleccionados de este 
parámetro por presentar mayores ventajas frente 
al resto son Sax y Monforte del Cid, la 
comunicación directa con más de una autovía 
principal, supone mayores ventajas de 
localización y aprovechamiento de 
infraestructuras. Además de éstos, Villena 
computa la mitad de posibilidades que las 
anteriores por presentar múltiples carreteras pero 
no ser seleccionado en su totalidad por carencia 
de intensidad de circulación, no obstante es el 
municipio que dentro del área funcional, El 
Vinalopó, es el más cercano a la A-35 por abarcar 
la producción de Castilla- La Mancha, ya que 
presenta insuficiente actividad logística 
desarrollada.  
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Imagen 6. Estaciones desde el administrador de 
Infraestructuras Ferroviarias, Adif. Alicante. 
 
 
 
 
 
 
 
3
 Estación de Tren de  Monóvar podría convertirse en 
Museo del Mármol. Publicado 25 Abril 2012, 
Charramonover. Creatia alquila a Adif  todas las 
estaciones de la línea del ferrocarril entre San Vicente 
y Villena  para rehabilitarlas y darles uso social y 
museístico. 
PARÁMETRO 3: Intersección con la línea ferroviaria de mercancías. 
La línea ferroviaria de mercancías convencional, actualmente cruza desde el tramo La Encina- Benalúa 
(Alicante), siete municipios del área (Imagen 7): 
1. Villena. 
2. Sax. 
3. Elda- Petrer. 
4. Monóvar. 
5. Novelda. 
6. Monforte del Cid. 
, presentando Villena y Elda- Petrer las dos estaciones de parada en servicio (Imagen 6), el resto también 
dispone de ellas aunque no estén en uso, estaciones en plena decadencia a los que se ha unido la fundación 
Creatia con un  ambicioso proyecto Casas del Tren pretendiendo rehabilitar o reformar dándoles valor y 
utilidad contribuyendo, de este modo, a recuperar la actividad social, económica y comercial que tenían 
antaño, cuando el ferrocarril era el transporte público más utilizado para personas y mercancías 3 . 
Por lo que la infraestructura dado para el aprovechamiento del área logística queda condicionada por la 
intersección con esta línea convencional ferroviaria, además que queda con gran peso su selección, debido 
al objetivo que se pretende alcanzando mayor cuota de participación en el uso ferroviario de mercancías 
respecto al de carreteras, quedando como la línea de referencia mercantil de cada municipio para su 
desarrollo.  
 
 
………………………………………………………..Cualquiera de los seis municipios sería apto “a 
priori” para su localización, coincide, excepto 
Monóvar, con la selección previa de la A-31, por 
lo que le infraestructura en el conjunto 
ferroviario y de carreteras supone un beneficio 
para la logística, centrándonos posteriormente en 
la localización puntual próximas al conjunto, 
descartando la lejanía de alguna (Imagen 8). 
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Imagen 7.  Intersección con la línea convencional 
ferroviaria. Corine 2000. Elaboración propia. 
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Imagen 8. Línea principal de carreteras, A-31 (negro) 
junto con la línea convencional ferroviaria (azul).  
Corine 2000. Elaboración propia. 
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PARÁMETRO 4: Movilidad económica (exportaciones e importaciones). 
La movilidad  económica a la que este parámetro se refiere va ligado al uso de suelo tanto urbano o 
urbanizable industrial por municipio e inversión industrial y empresas que actualmente desarrollan las 
actividades de exportaciones e importaciones y por lo tanto necesitan de un apoyo logístico para llevar a 
cabo con mayor éxito la producción del mismo. 
El estudio queda en el avance municipal respecto a las características anteriores.  
Las fuentes de los datos extraídos son tanto del Instituto Nacional Estadístico, INE, como el Instituto 
Valecnciano Estadístico,  IVE, creando una serie de tablas con porcentajes orientativos para la comprensión 
final de los resultados. 
Estimando, de esta manera, que los potenciales industriales presentes en cada municipio ayudan a 
incrementar el PIB y que son dignos de un área logística próxima para incrementar su desarrollo. No 
obstante,  la prioridad no requiere en esta fase de estimación (Parámetro 5 y 6), sino de las anteriores, si 
bien la localización del área debe ser sostenible a nivel de reducción de movilidad hacia las empresas que 
requieren de estos servicios; la localización del área próximas a una infraestructura de carreteras y 
ferroviaria, conlleva la competencia nacional e internacional dentro de la red logística., recogiendo mayores 
accesos, asegurando un mayor servicio y a su vez,  asegurando la producción de las empresas y la reducción 
de tiempos de envíos de los mismos, por ello se priorizará la 1º fase para que la localización de un nuevo 
proyecto quede sostenible y supramunicipal. 
El objetivo de esta fase será que el potencial industrial quede dentro de los beneficios nombrados 
anteriormente y que no se desvíe de un radio estimado. 
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Imagen 9. Suelo industrial y suelo urbano continuo y 
discontinuo respecto a la A-31. Sombreado del área 
funcional, El Vinalopó dentro de la Provincia de 
Alicante. Elaboración propia. 
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Tabla 1. Planeamiento Urbanístico, respecto al % de 
Suelo Urbano Industrial y Suelo Urbanizable Industrial 
en base al 100 % del conjunto del área funcional, El 
Vinalopó. Elaboración propia. 
 
………………………………………………………   Se observa que el mayor porcentaje total de suelo 
industrial con un 20,78% recae sobre el municipio 
de Monforte del Cid, donde es mayor su 
porcentaje de suelo por urbanizar, una 
oportunidad de crecimiento, aunque limitada en 
la condición intrínseca del territorio por poseer 
grandes terrenos de cultivos en su alrededor. 
Seguida de Villena con un 14,63 %,  no presenta 
mayor potencial de desarrollo, 6, 92%, como así lo 
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Tabla 2. Inversión  Industrial. Elaboración propia. 
hacen los siguientes municipios, Petrer y Aspe con 
un 17,00 % y un 19,71 % respectivamente 
presentando mayor oportunidad de suelo por 
ocupar que Villena. 
Sax se mantiene en la línea con un 11,85 % en su 
total y con el doble de suelo por ocupar que el ya 
ocupado industrialmente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Conjunto Petrer- Elda. 
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Tabla 3. Consultas de Exportaciones e importaciones 
por secciones de producción y unidades de empresas, 
según el registro voluntario de empresas españolas de 
la Cámara de Comercio Exterior junto a la Agencia 
Tributaria. Base de datos del apartado 
internacionalizar. Elaboración propia. 
………………………………………………………. La inversión industrial del área El Vinalopó 
respecto la Comunidad Valenciana supone el 5,3 
%, donde Biar, Villena, Pinoso y el conjunto 
Petrer-Elda son los principales inversores.  
Monforte, Petrer, Aspe y Sax que han sido los 
principales por suelo urbanizable; la inversión 
industrial en el caso de Monforte y Sax, queda 
similar y por debajo de los inversores principales 
en 653.966 € y 688.485,30 €. 
 
* Producciones de piedra y metales. Más pesados. 
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Imagen. Suelo industrial en la Provincia de Alicante. 
 
 
 
 
 
 
Tabla 4. Consultas de producciones por secciones, 
según Cámara de Comercio Exterior, dentro de la 
Provincia de Alicante. Elaboración propia. 
……………………………………………………….. Por secciones de producción dentro del área del 
Vinalopó Elda, Novelda y Villena son los que 
mayor porcentaje de secciones reúnen frente al 
resto de municipios, no obstante valorándolo por 
unidad de empresas, siendo muchas las empresas 
que engloban varias secciones, quedando del 
mismo modo Elda, Villena y Novelda. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Por secciones de producción las competencias dentro de la 
provincia de Alicante para el área El Vinalopó son Ibi, Elche y 
Alicante, seguido de Alcoy,  Onil y Concentaina. 
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Influencias de las áreas logísticas propuestas que 
se recogen en la ETCV, sobre los municipios de 
mayores producciones: 
- Puerto de Alicante y anexo San Vicente. 
- Aeropuerto El Altet. 
- Área logística Villena. 
- Centro de Transporte Elche y Orihuela. 
-Estudio Plataforma Intermodal Alcoy y Novelda. 
Elaboración propia. 
 
PARÁMETRO 5: Situación actual y futura de áreas logísticas próximas. 
 
                  
      Municipios con mayores producciones.                                           Nodos logísticos. 
                 
Influencia de las áreas sobre los municipios de mayores producciones. 
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Tabla 4. Consultas de producciones por secciones, 
según Cámara de Comercio Exterior, dentro de la 
Provincia de Alicante. Elaboración propia. 
PARÁMETRO 6: Carácter poblacional y desempleo. 
El carácter poblacional y de desempleo, es una condición social a tener en cuenta para la localización del 
proyecto logístico hacia la necesidad de demandantes de empleo municipalmente, para paliar las ofertas de 
empleo que conlleva un proyecto de tal envergadura con el número de demandantes de cada municipio. 
También hay que tener en cuenta que en los tiempos en los que nos encontramos, este requisito es de 
demanda en la mayoría de los municipios, por lo que se ha valorado en base a los habitantes sin 
dependencia y los demandantes de empleo a nivel industrial y de servicios, para obtener finalmente el  
porcentaje DEIS (Demandantes de Empleo Industrial y de Servicios). 
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Macro- metodología 
 
Parámetro Descripción 
1ª Fase   
MA- 1 Intersección con el vial de carretera principal de transporte de mercancías. 
MA- 2 Nodo logístico. 
MA- 3 Intersección con la línea ferroviaria de 
mercancías. 
 
Situación actual y futura de áreas 
logísticas próximas. 
2ª Fase 
MA- 5 Movilidad económica (exportaciones e importaciones). 
MA- 6 Carácter poblacional y desempleo. 
 
…………………………………………………........   Se observa que Petrer, Monóvar, Salinas, Elda y 
Sax son los seleccionados por encima del 11%, 
mediante el porcentaje DEIS. De éstos, Salinas no 
será seleccionado al no haber sido seleccionado en 
ninguno de los anteriores. 
De lo contrario Villena, Novelda y Aspe, que se 
encuentran dentro del 7% y 9% DEIS, quedan 
seleccionados computando el 50%. 
Finalmente se realiza una tabla resumen de los municipios seleccionados en cada parámetro valorando cada 
fase y parámetro con un porcentaje de peso para la selección final de la macro- metodología:  
 
Tabla 5. Selección de municipios por parámetros de la Macro- metodología. Elaboración propia. 
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Tabla 6. Promedios de selección final de municipios de 
la Macro- metodología. Elaboración propia. 
Los municipios que estén en negrita computan el 50% de la puntuación, pues así se ha justificado en cada 
parámetro, excepto si presentan algún asterisco que computan al 100% por contrarrestar o coincidir con la 
selección del municipio en varios criterios del mismo parámetro. 
La fase de prioridad, siendo éstos los parámetros 1,2 y 3 queda con un 85 % un elevado porcentaje por 
tratarse de la funcionalidad del proyecto para que a su vez así sea sostenible en un futuro. El porcentaje 
restante, 15 % queda para la fase de estimación, es decir, a tener en cuenta pero sin poseer mayor peso en 
la decisión final. 
Posteriormente se ha realizado otro cuadro, con el cálculo de los porcentajes de cada municipio, realizando 
dos promedios de selección o descarte. El primer promedio se realiza en base al total de municipios 
seleccionados, n1=9 y el segundo promedio en base a la primera selección del primer promedio, n2= 6: 
Pn1 
………


                              P9 
.	%


 60,27%    1º Selección > 60,3% 
                                                            P6 
		%

 79,17%    2º Selección > 79,17% 
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Imagen 10. Fotografía ZAL de Alicante desde la 
entrada del  puente por la A-31. 
Ejemplo del impacto que provoca una zona logística 
desde el Mar Mediterráneo, ZAL Alicante. 
Fuente: Google maps. 
Quedando finalmente seleccionados en la parte de la macro- metodología, los municipios siguientes: 
Villena, Sax y Monforte, se analiza el impacto paisajístico. 
INTERFASE: Impacto Paisajístico. 
El impacto paisajístico es un aspecto a tener en cuenta por el efecto que provoca el suelo artificial sobre el 
natural, el desorden o la incoherencia en la naturaleza por no respetar aquellos valores, sobre todo, aquellas 
vistas desde la carreteras principales y los puntos de observación, como es en nuestro caso, la ruta de los 
Castillos donde se debe de tener muy en cuenta. 
La publicidad exagerada, las zonas urbanas dispersas, los bloques urbanos continuos, las fuentes eléctricas, 
etc. que interrumpen el transcurso de la naturaleza, la conexión entre los ecosistemas, la vista hacia un 
paraje, hacia un parque natural protegido o no, conlleva a la destrucción. 
Por ello frente a un proyecto donde su aspecto no es atractivo, pues su actividad así lo requiere y necesario 
para el desarrollo de nuestro entorno, se ha de tener muy en cuenta aquellas zonas donde no suponga 
mayores riesgos de impacto. 
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4
 Quesada Polo, J., La Intervención Urbanística: del 
territorio a la ciudad. Áreas funcionales, 2011. 
Apuntes pág. 27 de 219. 
Se analiza sobre las conexiones de ecosistemas, mediante corredores litorales y biológicos4, para el área del 
Vinalopó quedando presente en la siguiente imagen:  
 
Villena. 
Se observa que la concentración de ecosistemas se 
encuentra en la zona del Alto Vinalopó. Destacando 
las lagunas de Villena en su propuesta de 
regeneración y el paso del río Vinalopó. 
Sax 
Sax que se encuentra también dentro del Alto 
Vinalopó, la dirección del corredor se presenta hacia 
la Sierra de las Salinas, donde queda propuesta la 
regeneración de sus lagunas, y el paso del Río 
Vinalopó. 
En su cercanía se encuentra uno de los parques 
naturales protegidos, la Sierra de la Argueña junto con 
la Sierra del Maigmó, Petrer. 
Monforte del Cid. 
Monforte del Cid, a simple vista queda exento de 
ecosistemas a respetar, aunque reúne grandes campos 
de cultivos. 
 
………………………………………………………  El objetivo de esta interface es crear una primera 
toma de concienciación supramunicipal del 
impacto que se puede provocar en el entorno 
próximo, se analizará puntualmente en las 
propuestas de la micro- metodología. 
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5
 Mapas de Instalaciones logísticos y técnicos, del 
buscador de servicios logísticos de Adif. Enlace 
directo:  
http://www.adif.es/AdifWeb/instalacionesMapa.jsp 
Mapa Instituto Geográfico Nacional. 
 
MICRO- METODOLOGÍA. 
PARÁMETRO 1: Tamaño idóneo del área logística. 
Para estimar el tamaño idóneo de un área logística, se ha recopilado los datos de las plataformas logísticas 
de la base de datos de Adif5 concretamente para las siguientes Comunidades Autónomas:  
1. Cataluña. 
2. Aragón. 
3. Comunidad Valenciana. 
4. Madrid. 
5. Castilla- La Mancha. 
6. Murcia 
7. Andalucía. 
, reúnen la mitad de la franja peninsular, conectividad peninsular dentro del corredor Mediterráneo: 
 
 
Criterios de localización territorial en la logística. 
3 de septiembre de 2012 
 
38 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 7. Plataformas logísticas de Andalucía, 
registradas por Adif. Elaboración propia. 
* Ámbito de actuación restringido. 
 
Andalucía con 8.759.697 hectáreas de superficie en su 
conjunto de 8 provincias, presenta 35 plataformas 
logísticas, encontrándose las principales plataformas en, 
Cádiz, Sevilla y Málaga. 
Cádiz se encuentra en una localización privilegiada, 
como puerta Sur de Europa, Estrecho de Gibraltar, de 
acceso a las exportaciones e importaciones, 
exactamente como puertos del estado se encuentra el 
Puerto de la Bahía de Algeciras, donde según Plan 
estratégico de Impulso al Transporte de Mercancías 
Ferroviario de España, 2010, recoge mas de 60.000 
toneladas de mercancías, la mayor cantidad de España, 
le sigue los puertos de Valencia, Barcelona y 
Tarragona. 
La plataforma logística San Roque- Mercancías, en 
Cádiz con 14,33 hectáreas, donde su ámbito de 
actuación está restringido, siendo la mayor plataforma 
de Andalucía, le sigue Sevilla La Negrilla, en Sevilla 
con 13,31 hectáreas. 
Por lo que el total de hectáreas logísticas que presenta 
Andalucía es de 69,78; una cifra comparativa entre el 
resto de Comunidades por extensión superficial 
(8.759.697 hectáreas), adecuada para su 
funcionamiento.  
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Tabla 8. Plataformas logísticas de Castilla- La Mancha, 
registradas por Adif. Elaboración propia. 
* Ámbito de actuación restringido 
 
 
 
 
 
 
Tabla 9. Plataformas logísticas de Madrid, registradas 
por Adif. Elaboración propia. 
* Ámbito de actuación restringido 
 
 
 
 
Castilla – La Mancha a  con 7.946.197 hectáreas de 
superficie en su conjunto de 4 provincias, presenta  
13 plataformas logísticas, encontrándose las 
principales plataformas en Albacete y Ciudad Real, 
la actividad logística actualmente es escasa, aunque 
en proceso de desarrollo. 
De ahí que la suma total de hectáreas logística no 
sea certera para realizar una comparativa, pero sí 
para tener en cuenta el estado en el que se 
encuentra actualmente. 
 
La Comunidad de Madrid con 802.769 hectáreas de 
superficie, presenta  9 plataformas logísticas, como 
capital de España y centro peninsular, además de 
Puerto Seco, presenta un sistema logístico muy 
competitivo, una infraestructura de carreteras y 
ferroviaria de concentración de mercancías. 
Su mayor plataforma es Aranjuez Mercancías con 
34,60 hectáreas, aunque funcionalmente y con 
ámbito de actuación restringido se encuentra 
Madrid- Abroñigal con 15,86 hectáreas. 
Además el Aeropuerto Madrid- Barajas, según 
Memoria General Aena, 2010, recoge el mayor 
volumen de mercancías de España, el 23,6%, le 
sigue  aeropuertos Barcelona- El Prat y Zaragoza. 
Por lo que el total de hectáreas logísticas que 
presenta Madrid, es de 59,30 hectáreas, 
concentrado por total de superficie   (802.769 
hectáreas) si lo comparamos con Andalucía. 
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Tabla 10. Plataformas logísticas de Murcia, registradas 
por Adif. Elaboración propia. 
* Ámbito de actuación restringido 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 11. Plataformas logísticas de Cataluña, 
registradas por Adif. Elaboración propia. 
* Ámbito de actuación restringido 
 
 
Tabla 12. Plataformas logísticas de Aragón, 
registradas por Adif. Elaboración propia. 
 
6 Con una extensión de 12.826.898 m2, la Plataforma 
Logística de Zaragoza (PLAZA) es el recinto logístico 
de mayores dimensiones del Continente europeo, 
según, página oficial de la plataforma logística. 
www.plazalogistica.com 
La Región de Murcia con 1.131.391 hectáreas de 
superficie, presenta 2 plataformas logísticas, siendo 
Murcia Mercancías la principal plataforma con 
5,78 hectáreas.  
Cataluña con 3.209.054 hectáreas de superficie en 
su conjunto de 4 provincias y puerta Norte 
Mediterránea de España, presenta 16 plataformas 
logísticas, donde el mayor movimiento de 
mercancías se encuentran en el Aeropuerto de 
Barcelona- El Prat, con un volumen de mercancías 
respecto a España, según Aena, del 16, 5 % y en el 
Puerto de Barcelona >40.000 toneladas y el Puerto 
de Tarragona >30.000 toneladas, según Plan 
estratégico de Impulso al Transporte de 
Mercancías Ferroviario de España, 2010, puertos 
del Estado. 
Su mayor plataforma por Adif, se encuentra en 
Barcelona- Can Tunis con ámbito de actuación 
restringido con 9 hectáreas. 
Por lo que el total de hectáreas logísticas que 
presenta Cataluña, es de 28,70 hectáreas. 
Aragón con 4.772.025 hectáreas de superficie en 
su conjunto de 3 provincias. La mayor plataforma 
funcional de las Comunidades Autónomas 
seleccionadas se encuentra Zaragoza Plaza6 con  
33,41 hectáreas, junto con Aeropuerto Zaragoza. 
Por lo que el total de hectáreas logísticas que 
presenta Cataluña, es de 38,69 hectáreas. 
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Tabla 13. Plataformas logísticas de la Comunidad 
Valenciana, registradas por Adif. Elaboración propia. 
* Ámbito de actuación restringido 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 11. Resumen del total de hectáreas logísticas 
y superficie por Comunidades Autónomas 
seleccionadas. Elaboración propia. 
 
La Comunidad Valenciana con 2.325.447 
hectáreas en su conjunto de 3 provincias, las 
mayores plataformas logísticas se encuentran en 
Valencia. 
Las mayores plataformas logísticas es la de Silla 
Mercancías con su ámbito de actuación  
restringida con 6,69 hectáreas, junto con el 
Puerto de Valencia, según Plan estratégico de 
Impulso al Transporte de Mercancías 
Ferroviario de España, 2010, que recoge > de 
55.000 toneladas. 
Por lo que el total de hectáreas logísticas que 
presenta la Comunidad Valenciana es de 16,34 
hectáreas. 
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Promedio de mínimo 13,23 hectáreas de un total de 21 
plataformas. 
Tabla 14. Plataformas logísticas Francia. Elaboración 
propia. 
Finalmente se obtiene que las mayores plataformas de Adif, de las Comunidades Autónomas seleccionadas, 
las plataformas funcionales por su tamaño están comprendidas entre aproximadamente 7 hectáreas y 35 
hectáreas, realizando otra comparativa a nivel Europeo se extraen algunas plataformas logísticas de  
Francia, Alemania, Italia y Hungría, siendo la siguiente información orientativa y no exhauistiva: 
Francia. 
Según Ministerio de Economías, Finanzas e Industria, Dirección General de Industrias, Tecnologías de la 
Información y Correos, del documento, Francia, una logística llena de ventajas. 
nº centros S Total(m2) Hectáreas 
 43 289225,00 28,92 
12 66000,00 6,60 
18 85500,00 8,55 
9 64650,00 6,47 
19 64700,00 6,47 
14 82640,00 8,26 
7 16349,00 1,63 
4 930,00 0,09 
101 956000,00 95,60 
19 65100,00 6,51 
28 346317,00 34,63 
11 34200,00 3,42 
3 325,00 0,03 
7 28000,00 2,80 
3 1000,00 0,10 
39 258000,00 25,80 
2 18500,00 1,85 
20 92447,00 9,24 
18 84000,00 8,40 
6 49200,00 4,92 
22 174200,00 17,42 
Total 2777283,00 277,73 
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Tabla 15. Plataformas logísticas Italia. Elaboración 
propia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Promedio de mínimo 10 hectáreas de un total de 
13 plataformas. 
Tabla 16. Plataformas logísticas Hungría. Elaboración 
propia 
 
 
Italia 
Plataformas logísticas m2 hectáreas 
Interporto Bologna Spa 289.147 28,91 
Interporto Romano logística 320.000 32,00 
Interporto Romano total 425.000 42,50 
Interporto Marche 500.000 50,00 
DHL Milano 360.000 36,00 
 
 
 
Hungría 
Según El Sector de Logística y Transporte en Hungría, Otros Documentos, Diciembre 2011, Oficina y 
Comercial de la Embajada de España en Budapest, ed.ICEX. 
Parques logísticos más importantes m2 ha 
ÁTI DEPO Public Warehousing Rt. 300.000 30 
EAST GATE BUSINESS PARK 140.000 14 
ProLogis Harbor Park 131.763 13 
DEPO Törökbálint 125.000 13 
ProLogis Park Budapest-Gyál 120.473 12 
ProLogis Park Budapest-Sziget 80.817 8 
M4 Anvil Business Centre 80.000 8 
Wincanton Hungary Logistics Kft 72.000 7 
ÁTI-Sziget Industrial Park  66.550 7 
BILK Kombiterminál Zrt 65.000 7 
M1 Business Park 61.000 6 
Airport Business Park 51.000 5 
M5-Gyál Business Park 50.000 5 
Total 1.343.603 134 
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Imagen 12 Cuadro de plataformas logísticas de 
Alemania. Fuente. Germany Trade & Invest, Germany: 
Europe´s Logistics Hub.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Alemania. 
Alemania, posición central en la UE hace que sea un lugar ideal para centros logísticos a nivel Europeo: 
. 
No referenciando, en este caso, algunos de los tamaños de plataformas logísticas,  se hace su referencia 
obligatoria, Alemania con 357.021 km ²  de territorio, por ser dentro de la UE, el mayor centro logístico, 
por su posición geográfica dentro de Europa, siendo un  gran nodo logístico para el resto de los países 
europeos, hub de a logística Europea. 
Se observa la gran red de infraestructuras que posee, y el reparto de los parques logístico que dispone en sus 
16 estados, que abarcan 439 distritos y ciudades, con un total de 21 plataformas importantes. 
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Tabla 17. Resumen Plataformas Logísticas de Europa. 
Elaboración propia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
……………………………………………………….. Resultados sobre el tamaño idóneo del área 
logístico para tener una orientación a la hora de 
seleccionar un territorio puntualmente, por ello, 
tras la recopilación de España, como algunas 
consultas Europeas, el tamaño que se toma como 
referencia, mínimo 14 hectáreas y máxima 
extensión 34 hectáreas, inicialmente, pudiendo 
abarcar hasta apróx. 90 hectáreas como es el caso 
del Puerto de Alicante. 
 
 
 
 
 
 
 
España Europa 
  
 
 
 ½ España 
289.465 Km2 
95 PL= 59,30 ha. 
Entre 0,5- 14-34 ha. 
Alemania 
Referente geográfico 
Francia 
21 PL= 277,73 ha. 
Entre 6-17-34 ha. 
Italia 
4PL= 156 hectáreas 
Hungría- Budapest 
93.030 Km2 
13 PL = 134,36 ha. 
Entre 5-12-30 ha. 
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Imagen 13. Ocupación de suelo industrial, morado; 
suelo urbano continuo, rojo y de suelo urbano 
discontinuo, granate. 
Elaboración propia. 
PARÁMETRO 2: Tamaño de las áreas industrial. 
La ocupación del suelo industrial que  presenta  la provincia de Alicante, según corine 2000, es de 5.676,8 
hectáreas, de las cuales 1202, 70 hectáreas pertenecen al área del Vinalopó. 
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Tabla 17. Ocupación de suelo industrial por municipios 
del área funcional, El Vinalopó. 
Elaboración propia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Los municipios que mayor superficie por ocupación de suelo industrial respecto al área son Novelda con 
214,65 ha, Villena con 200,64 ha, Monóvar con 155,14 ha y Elda con 117,76 ha.  
 
 
 
 
 
 
……………………………………………………….  Siendo Villena el único municipio que coincide 
con la selección dentro de la macro- metodología, 
no es este un parámetro selectivo sino de 
limitación, como el anterior, para saber a qué 
tamaño industrial  te enfrentas para ofrecer 
servicio, ya que como se ha observado cada 
Comunidad Autónoma, estudia su territorio para 
desarrollar en las mismas líneas la actividad 
logística, no podremos abarcar más de lo 
estimado. 
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Una vez entrado en la micro- metodología y 
cogiendo como referencia el tamaño idóneo que 
el proyecto va a abarcar. El seguimiento del resto 
de los parámetros se analizan en la las zonas 
seleccionadas dentro de cada municipio elegido 
en la macro-metodología, salvo parámetro 
7.Ocupación del suelo La selección final se dará 
en las conclusiones. 
Fuente: Terr@sit. Medio Ambiente. 
 
 
 
Sax 
Monforte del Cid 
Villena 
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7
 Villena es el segundo municipio de la provincia de 
Alicante, con mayor superficie municipal,  345,4 km2, 
según INE, 2011, representando Orihuela el primero 
con 365,44 km2 y después de Elche con 326,07 km2, si 
situaría Alicante con 201,27 km2. 
 
 
 
 
       Villena 
 
 
 
 
 
 
 
 
En las siguientes imágenes se informa sobre la capacidad del área en cada zona seleccionada, siendo 
Villena y Monforte del Cid, dos municipios que respecto a Sax, y sobre todo Villena7, destaca su mayor 
capacidad para enfrentar tal actividad económica, no obstante la valoración no es condicionada por la 
superficie municipal que posee, sino del resto de parámetros valorados, y la limitación y la adaptación a la 
extensión mínima proyectual a la que se debe para su funcionamiento, siendo la máxima “ a priori” el 
descontrol del territorio y la insostenibilidad del mismo. De ahí que las herramientas de ordenación 
territorial, sea la base del crecimiento sostenible del territorio, una estrategia controlada, es el éxito de un 
buen funcionamiento. Por ello, la localización estratégica sobre  Villena, en la zona 2, se hace valorar, si la 
gran extensión que es posible abarcar con 529 hectáreas, abarcando el Puerto de Alicante, aprox. 89 
hectáreas y el Puerto de Valencia, 255 hectáreas, condiciona a ser consciente de un posible desborde 
urbanístico. Imagen 14. 
 
 
 
   
Zona 1                                                                                        Zona 2 
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       Sax. 
 
 
 
 
 
 
 
 
       Monforte del Cid. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
Zona 1                                                                                        Zona 2 
 
 
Zona 1                                                                                         
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Imagen 14. ZALs del Puerto de Alicante y Puerto de 
Valencia. 
Consulta. Terr@sit. Infraestructura Verde. 
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Villena 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zona 1 
 
 
Zona 2 
 
 
Parámetro 3. Medio ambiente. 
Parámetro 4.Infraestructura Verde. 
Parámetro 5.PUV. 
Parámetro 6.Topografía. 
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8
 Zona 2, según ETCV. Apuntes Quesada Polo, J. 
 
 
 
 
 
 
Interface a tener presente para la elección de las 
zonas propuestas objeto de estudio de parámetros. 
Pág.32. 
 
Elaboración propia. 
 
 
 
 
Villena, es el objetivo de la ETCV8 para desarrollar dicho proyecto, situada en la Zona 2. Se ha desarrollado 
el estudio en esa zona y en la zona 1. 
 
Es un municipio con 34.966  habitantes, según INE, 2011, su singularidad queda en las tierras explotadas 
que posee representando el 73,85% del total municipal, también posee una actividad industrial demostrada 
en los anteriores parámetros y la elección de la localización del área logística se centra alrededor de la 
ocupación industrial, intentando agrupar las tramas urbanas continuos o dispersas con los mismos. Pero 
sobre todo, comprendiendo las dos líneas principales, la A-31  y la convencional ferroviaria, localizando 
pues el aprovechamiento de la parada de tren establecida en el municipio. 
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Cuadrícula 8541. Entre 84582-84581. 
 
 
 
 
 
 
 
 
E 1/20.000 
Fuente. Terr@sit. Medio Ambiente. 
ZONA 1…………………………………………………………… PARÁMETRO 3: Medio Ambiente. 
En esta zona, se encuentra en su cercanía la limitación del Cabezo Redondo, monte gestionado por la 
CITMA, marcado dentro del  Plan de Acción Territorial Forestal de la Comunidad Valenciana, siendo el 
verde oscuro la zona estratégica, y designado sus alrededores como Parque Natural; uno de los espacios 
protegidos como Lugar de Importancia Comunitaria (LICs) y microrreserva, es el Saleo y Cabecicos, 
además la Laguna del Cabezo Redondo como reserva de fauna, por lo que la localización del proyecto hacia 
esta área quedaría condicionada, no por interrumpir directamente uno de los ecosistemas nombrados, sino 
por crear un impacto paisajístico. 
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9La Colonia de Santa Eulalia, queda dentro de este 
corredor, aportando un gran patrimonio, actualmente 
abandonado y con gran oportunidad de desarrollo y 
beneficio, en otra dirección que la mera planteada 
como apoyo a la logística, parque empresarial, en la 
ETCV. 
 
E1/40.000  
Fuente. Terr@sit. Medio Ambiente. 
ZONA 2…………………………………………………………… PARÁMETRO 3: Medio Ambiente. 
Si bien dentro de las dos zonas seleccionadas dentro del municipio de Villena, ésta se ha debido a la 
selección de la ETCV, se observa que como condicionante interrumpe uno de los corredores litorales entre 
el Maigmó y Sierras de la Foia de Castalla y Sierra de Salinas, declarados como LICs.  
Siendo cierto el planteamiento que marca en la ETCV  como respeto a los corredores, se podría descartar 
por otro lado, por contribuir al crecimiento urbano en la dirección lineal que ya marcó la línea ferroviaria  y 
desfavorecer al entorno paisajístico y al hábitat presente, así como el gran patrimonio de la Colonia de 
Santa Eulalia9. 
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E 1/40.000 Y 1/20.000. 
 
 
E 1/75.000 Y 1/20.000. 
Fuente. Ter@sit. Infraestructura Verde. 
……………………………………………………………………… Parámetro 4: Infraestructura Verde. 
ZONA 1 
Al Oeste, el paso del AVE, limitando con la zona 
de protección de zonas húmedas, en este caso, 
zonas húmedas catalogadas, las Lagunas de 
Villena.  
Al Norte, uno de los montes catalogados, 
nombrados anteriormente, Cabezos de Villena, 
junto con un pequeño territorio nombrado como 
Terreno Forestal Estratégico, por el PATFOR. 
Y principalmente, cruza en la zona, una corriente, 
en riesgo de inundación, aunque de frecuencia 
baja (500 años) y calado bajo (< 0,8 m). 
ZONA 2  
Al Este, hacia Cañada y Oeste, Villena, la zona 
está rodeada en su lejanía por Terrenos 
Forestales Estratégicos, habitando en sus 
extensiones  las aves, especie que queda 
protegida en la declaración de Zona de Especial 
protección para las aves, de ahí la propuesta e 
intención por parte de la ETCV, del corredor 
biológico, citado en el anterior parámetro. 
Si en la zona 1, cruzaba una corriente con riesgo 
de inundación, en ésta, los caudales aumentan, 
entre ellas, el Río Vinalopó. 
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Fuente. Conselleria de Infraestructuras, Territorio y 
Medio Ambiente. 
 
 
 
 
Elaboración propia. Fuente. Corine 2000. 
……………………………………………………. Parámetro 5: Planeamiento Urbanístico Vigente. 
La web, que proporciona una información informativa para realizar un estudio previo del Planeamiento 
Urbanístico Vigente, objeto de este parámetro, es suficiente. Comprobar que se encuentra dentro de las 
posibilidades y de cumplimiento urbanístico y que además no interrumpe en el desarrollo urbano propio 
municipal. 
 
 Zona 1 se presenta varias clasificaciones en su entorno a desarrollar, el polígono industrial al Oeste de la 
zona propuesta, “El Rubial”, presenta posible ampliación hacia los Cabezos de Villena, al Norte y hacia la 
carretera CV-81 (salida directa a la A-31) y en la ampliación de la trama urbana al Este, clasificados como 
Suelo Urbanizable, quedando en el centro de la zona propuesta, Suelo No Urbanizable. 
 
Zona 2 se clasifica en su mayoría,  Suelo No Urbanizable, salvo la ampliación de la trama urbana y el 
polígono industrial Bulilla, como Suelo Urbanizable. 
 
……………………………………………………………………….............  Parámetro 6: Topografía. 
 
Su trama urbana se encuentra a lo largo de una gran meseta, siendo 
muy favorable para localizar tal proyecto, dándose en su entorno 
diversas sierras.  
 
“Las principales unidades montañosas las constituyen la Sierra de 
Salinas, donde se alcanza la máxima altura en el Pico de la Capilla 
con 1.123 m. de altitud; los Picachos de Cabrera que es una 
formación aislada y bastante abrupta; la Peña Rubia, el Morrón y la 
Sierra de la Villa –a cuyas faldas se encuentra la ciudad-. La cota 
más baja se encuentra en el valle de los Alhorines (400 m.).” 
Ayuntamiento de Villena. 
 
Los Cabezos en la zona 1, serían la limitación al Oeste del proyecto. 
No presenta inconvenientes, sino ventajas la topografía del 
municipio, en su gran meseta. 
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Sax 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zona 1 
 
 
 
 
Zona 2 
 
 
Parámetro 3. Medio ambiente. 
Parámetro 4.Infraestructura Verde. 
Parámetro 5.PUV. 
Parámetro 6.Topografía. 
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10
 Aphanius iberus (fartet1 en castellano y valenciano; 
en este último también fartonet (diminutivo a veces 
usado en la Comunidad Valenciana) o peixet de 
sequiol) es una especie de pez ciprinodontiforme de la 
familia Cyprinodontidae. Es una de las especies de 
vertebrados ibéricos en mayor peligro de extinción. Su 
carácter endémico y la drástica regresión que ha 
sufrido en las dos últimas décadas han conducido a la 
catalogación de la especie en todas las listas de 
especies amenazadas, nacionales e internacionales. El 
estado de conservación de la especie en el sureste de 
la Península Ibérica se ha visto deteriorado 
notablemente. 
 
 
 
 
 
El municipio con 10.041 habitantes, según INE, 2011, no reúne grandes potenciales industriales, pero 
logísticamente presenta grandes beneficios en sus infraestructuras, la elección de las zonas, se han visto 
limitadas tanto por topografía como ecosistemas, predominando los campos de coníferas. Además junto 
con Villena y Salinas, en su mayoría, se presenta el Plan de recuperación  del Fartet10. 
 
 
Sax presenta en su conjunto una gran dispersión de zonas urbanas discontinuas, al sur del municipio, donde 
la selección de zonas para albergar el proyecto, se ha marcado en el mismo, ya sea al finalizar la zona del 
ensanche  anexándolos a las zonas industriales, o permitir esa zona para el crecimiento poblacional y otras 
actividades y desviar el proyecto hacia la zona 2, polígono industrial El Castillo. 
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Cuadrícula 84624. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
E 1/10.000 
 
Fuente. Terr@sit. Medio Ambiente. 
 
ZONA 1...…………………………………………………………… PARÁMETRO 3: Medio Ambiente. 
Tanto la zona 1, como la zona 2, el medio ambiente no es de mayor interés que el que se presenta en la 
parte Norte del municipio, donde se concentra la flora del lugar y de ahí, la propuesta de un corredor verde 
hacia Salinas. En la zona 1, se encuentra, entre el barrio La Estación y el polígono industrial Río Vinalopó,  
la ruta de los parajes naturales del municipio (PR-CV-144) desde Cabezos del Pez hacia el Arenal de 
L´Almorxó,  y un área forestal de 20 hectáreas aproximadamente, que en el caso de ser elegido por poseer 
todas las cualidades paramétricas de la macro.metodología, la decisión de ser conservado habría que 
valorarse, o formar parte del conjunto del área como integración al proyecto. 
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E 1/10.000 
 
Fuente. Terr@sit. Medio Ambiente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ZONA 2   ….………………………………………………………… PARÁMETRO 3: Medio Ambiente. 
En esta zona a nivel medio ambiental,  no cabe destacar ninguna descripción, salvo su entorno más cercano 
hacia el embalse de Elda. 
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E 1/20.000 y E 1/ 5.000. 
 
 
 
 
 
E 1/20.000 y E 1/ 10.000. 
 
……………………………………………………………………… Parámetro 4: Infraestructura Verde. 
 
 
 
La Infraestructura Verde, tanto la zona 1, como la 
zona 2, se ven condicionadas por el paso del Río 
Vinalopó, su caudal se presenta a pocos metros y en 
sentido paralelo a la línea ferroviaria convencional 
de mercancías, por lo que la zona 1, posee mayores 
límites por el área que la actividad logística requiere, 
no tanto la zona 2 siendo más dispersa de la trama 
urbana, no obstante, en la zona 1, la condición 
logística de albergar zonas funcionales en cuanto a 
almacén de contenedores, estacionamiento de 
camiones, zonas verdes, uso industrial, uso terciario, 
estación de servicios, se facilitaría la integración del 
proyecto en el municipio, adaptándose al mismo, no 
siendo un proyecto anexado al municipio si no una 
integración. 
En la zona 2, ocurriría como la zona 2 de Villena, su 
integración, sería un anexo al municipio, 
extendiéndose linealmente hacia el municipio de 
Elda. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Criterios de localización territorial en la logística. 
3 de septiembre de 2012 
 
63 
 
 
 
 
 
 
 
 
……………………………………………………. Parámetro 5: Planeamiento Urbanístico Vigente. 
La web, que proporciona una información informativa para realizar un estudio previo, objeto de este 
parámetro, es suficiente. Comprobar que se encuentra dentro de las posibilidades y de cumplimiento 
urbanístico y que además no interrumpe en el desarrollo urbano propio municipal. 
 
Por lo que la zona 1 y 2, se clasifica como Suelo No Urbanizable, salvo las ampliaciones previstas en los 
polígonos industriales, ya nombrados, El Río Vinalopó y El Castillo, este último hacia la selección de la 
zona 2, sería objeto principal del conjunto funcional del proyecto, como Suelo Urbanizable. 
 
 
……………………………………………………………………................  Parámetro 6: Topografía. 
Sax se encuentra situado en la cara sur de una gran peña que 
es coronada por un singular castillo que define el perfil 
urbano del municipio. 
“Desde los bosques de El Plano, con más de un millón de 
pinos, hasta la sierra de la Cabrera,  cuyo máxima altura, el 
pico de la Moneda, con casi 900 metros, representa una 
inigualable atalaya para contemplar el valle del Vinalopó. 
Parajes únicos como la Conejera y El Partal o la Torre y Peña 
Rubia, no pueden hacer olvidar el atractivo de un casco 
histórico donde el visitante puede viajar en el tiempo.” 
Ayuntamiento de Sax. 
 
La topografía en el municipio de Sax, es más accidentada que 
en el caso de Villena y sus limitaciones por ello son mayores, 
por otro lado crearía un menor impacto desde la A-31, por la 
cota mayor que presenta respecto a los territorios 
seleccionados 
En la zona seleccionada, tas la Rambla de la Torre, en el 
barrio de La Estación, el territorio queda más relajado. 
Criterios de localización territorial en la logística. 
3 de septiembre de 2012 
 
64 
 
Monforte del Cid. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Zona 1. 
 
 
 
Parámetro 3. Medio ambiente. 
Parámetro 4.Infraestructura Verde. 
Parámetro 5.PUV. 
Parámetro 6.Topografía. 
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Monforte del Cid, con 7.771 habitantes, según INE, 2011,  dejando a un lado de la A-31 el casco urbano, y 
desarrollando el proyecto en el otro lado, seguido del polígono industrial Gualaig y el A-31 Norte, se ha 
seleccionado esa zona, hacia la intersección de la línea ferroviaria, a la que se le suma la entrada del AVE, 
incrementando la sostenibilidad del proyecto, si así aumentara la cuota de participación del mismo. 
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Cuadrícula 87123. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
E 1/40.000 y E 1/20.0000 
Fuente. Terr@sit. Medio Ambiente. 
11Dato del Ayuntamiento de Monforte del Cid. 
 
Zona 2   ….………………………………………………………… Parámetro 3: MEDIO AMBIENTE. 
La zona seleccionada respecto al medio ambiente no coincide con ningún monte catalogado, parque natural 
protegido en su interior, sí que rodea una de las rutas de Parajes Naturales Municipales, PR-CV-342, lo que 
supone un respeto al paisaje, por ello salvo al  Norte, hacia  el Cerro Martínez y la Loma Redonda, y sobro 
todo hacia la Sierra del Cid (1.103 m11), y al Este hacia Orito y Casas de Alenda, la Sierra de las Águilas 
(555m11). Además la zona se encuentra como zona de protección avifauna por tendidos eléctricos, como 
áreas prioritarias. 
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Zona 1 
 
 
E 1/10.000 y E 1/40.000. 
Fuente. Terr@sit. Infraestructura Verde. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
…………………………………………………………………..Parámetro 4: INFRAESTRUCTURA VERDE. 
 
 
En cuanto a la Infraestructura Verde, el nombramiento del Río Vinalopó que en el estudio de los anteriores 
municipios, Villena y Sax, tanto nos afectaba el recorrido del mismo, en este caso, queda hacia la parte Sur 
del casco urbano hacia el Pantano de Elche, no obstante queda como Parajes Naturales Municipales, la 
Sierra de Águilas y como paisajes protegidos,  la Sierra del Cid. 
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……………………………………………………. Parámetro 5: Planeamiento Urbanístico Vigente. 
La web, que proporciona una información informativa para realizar un estudio previo, objeto de este 
parámetro, es suficiente. Comprobar que se encuentra dentro de las posibilidades y de cumplimiento 
urbanístico y que además no interrumpe en el desarrollo urbano propio municipal. 
 
Por lo que Monforte del Cid, se encuentra estratégicamente alrededor del casco urbano, prevista la 
ampliación urbana, como Suelo Urbanizable, la zona seleccionada, al Norte de la línea que corta el 
municipio A-31, se encuentra la ampliación industrial de los polígonos, Gualaig y A-31 Norte, de ahí hacia 
la línea ferroviaria y el AVE, el suelo se clasifica como Suelo No Urbanizable. 
 
 
 
 
……………………………………………………………………................  Parámetro 6: Topografía. 
Se encuentra una topografía llana, salvo las sierras que limitan al 
municipio, se encuentras un gran campo de cultivos y 
matorrales. 
 
“ El municipio integrado en el valle excavado por el río 
Vinalopó (a 233,46 m sobre el nivel de mar), se encuentra 
rodeado de sierras entre las que destacan: La Sierra del Cid 
(1.103m), la Sierra de las Águilas (555 m) y la Pedrera y el 
Tabayá que sirven de separación con el término de Elche.” 
Ayuntamiento de Monforte del Cid. 
 
A la topografía que respecta la zona, presenta grandes ventajas 
de localización. 
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Imagen. Ocupación del Suelo de los municipios 
Villena, Sax y Monforte del Cid, seleccionados. 
Fuente. Corine 2000. 
Elaboración propia. 
Parámetro 7: Ocupación del suelo. 
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Zona 1 
 
Zona 2 
 
Fuente. Corine 2000 y terr@sit. Ocupación del suelo. 
SIOSE 2009. 
Parámetro 7: Ocupación del Suelo. 
La ocupación del suelo, que dota al estudio del proyecto hacia el equilibrio del municipio respecto a la 
producción activa de las tierras, o de las superficies artificiales, se hace de interés su estudio: 
Villena  
Analizando la zona 1, se presenta como polígono 
industrial ordenado, “El Rubial”, su ampliación y 
descripción anterior, como Suelo Urbanizable, 
coincide con los terrenos de pastizales, así como en el 
centro, se encuentra un polígono industrial no 
ordenado, donde se encuentra anexado la Cámara de 
Comercio,  vivero de empresas y la Junta Central de 
Usuarios del Vinalopó L' Alacanti Y Consorcio de 
Aguas de la Marina Baja, además de pastizales y 
matorrales.  
 
 
 
Analizando la Zona 2, entre el ensanche urbano y el 
polígono industrial ordenado “Bulilla”, predominan 
los pastizales y los matorrales, en su extensión hacia 
la colonia de Santa Eulalia, paralelo a la línea 
ferroviaria, predomina en su mayoría una producción 
de terrenos de olivares, viñedos y frutales no cítricos y 
algunos campos de coníferas, siendo en su mayoría 
cultivos herbáceos distinto de arroz y pastizales. 
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Zona 1 
 
Zona 2 
 
Fuente. Corine 2000 y terr@sit. Ocupación del suelo. 
SIOSE 2009. 
 
Sax 
La ocupación del suelo, respecto a la zona 1 y 2, es 
afectada su localización por las áreas urbanas 
discontinuas, presentadas en el Planeamiento 
Urbanístico como Suelo No Urbanizable, en su 
mayoría por casas de campos. 
En la zona 1, la posible localización del proyecto se ve 
afectada debido a la topografía que marca a los lados 
del paso del río Vinalopó, desde la Rambla de la 
Torre, donde se encuentra el polígono industrial del 
Castillo hasta el polígono industrial Río Vinalopó 
seguido de suelo urbano discontinuo y cultivos 
herbáceos distintos de arroz hasta el polígono 
industrial ordenado El Castillo, en el centro de la 
zona se encuentra una lámina de agua y hacia el 
Oeste, pastizales, terrenos de frutales no cítricos (La 
Huerta Nueva), seguido de pastizales. 
En la zona 2, desde el polígono industrial ordenado El 
Castillo hasta Pedreres del Pontasgo, por lo tanto, 
extendiéndose la zona en la dirección de la línea 
ferroviaria, sin sobrepasarla. Se encuentran en su 
mayoría grandes campos de pastizales y suelo urbano 
discontinuos, casas de campos, Casas del Chorrillo, 
entre ellos, pequeñas áreas de olivares, cultivos 
herbáceos distintos de arroz y matorrales. 
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Zona 1 
 
Fuente. Corine 2000 y terr@sit. Ocupación del suelo. 
SIOSE 2009. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Monforte del Cid. 
 
En la zona 1, única zona con una gran extensión, queda 
propuesta tras la gran extensión que abarcan los 
polígonos industriales, A- 31 Norte y Gualaig, en el lado 
Norte de la A-31, quedando prevista la ampliación de los 
mismos hacia el Norte y vías ferroviarias.  
Tras la ampliación de los polígonos, zonas de campos 
agrícolas, viñedos y pastizales, así como zonas urbanas 
discontinuas, casas de campos, agrupados en el Oeste de 
la zona, hacia la línea limítrofe con Novelda, La 
Monfortina. 
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La logística incluye las operaciones necesarias para mantener una actividad productiva: programación de 
compras, aprovisionamiento de materias primas, planificación y gestión de la producción, almacenaje, 
diseño, embalaje, etiquetaje, clasificación, distribución física y servicio post-venta. 
 
Diferenciando la gran variedad de espacios logísticos  a los que nos podemos referir, no es lo mismo, en su 
obviedad queda, el gran potencial que puede llegar a darse, en cada uno de ellos, por su localización dentro 
de la geografía española, por la intermodalidad de transporte que presente, la productividad que genere su 
entorno y sobre todo,  el estado de la infraestructura que le rodea. De ahí, que no podamos definir un 
tamaño idóneo para las mismas plataformas logísticas que se planteen en cualquier otro territorio. Si el 
tamaño idóneo al cual nos hemos referido, en el desarrollo del trabajo, ha sido entre 14 y 32 hectáreas,  
queda como referencia previa, no pudiendo comparar, pero sí acercarse, con el Puerto de Alicante, como 
ZAL de aproximadamente 90 hectáreas, no siendo comparable con la gran fuente de inversión por carga de 
mercancías en el ZAL del Puerto de Valencia, con 255 hectáreas (aprox.), la propuesta por desarrollar una 
red logística, Xarxa Logística de la Comunidad Valenciana, con un total de ocho nodos, entre ellos, 
Villena, se trata de crear un sistema más competente que nos ofrezca mayor productividad y beneficio del 
mismo, frente a las exportaciones e importaciones, a nivel nacional e internacional, la logística que se 
pueda dar en el entorno del área del Vinalopó, se presenta como la descongestión de las grandes potencias  
actuales o la posible previsión de grandes industrias, por lo tanto, cualquier otro punto logístico que no 
presente los mayores potenciales de cargas de mercancías, como así lo son en los puertos y los aeropuertos, 
y en su conjunto la clave y el éxito; se estimará hacia la mejora del conjunto y cadena logística para 
fortalecer los eslabones, es decir, la competitividad.  
Villena fuera de la ventaja en cuanto a amplitud territorial para “ a simple vista” valorar que se puede 
albergar un proyecto de tal envergadura sumándose que presenta una capacidad industrial y de trama 
urbana suficiente, respecto al resto de municipios del área, y que primordialmente se presenta el cruce que 
dota a la seguridad funcional de un área logística, con los tres viales de importancia, como son la A-31, la 
línea ferroviaria convencional de mercancías y no tanto, pero beneficioso,  la entrada del AVE, produce una 
tranquilidad para afirmar que así sea su localización. También cierto, que podría recoger gran parte de la 
producción existente en el Alto Vinalopó y facilidad queda por la infraestructura de carreteras secundarias 
que alberga. 
Extrayendo los datos que aporta la movilidad económica en cuanto a exportaciones e importaciones, 
recalcando que su registro queda de manera voluntaria frente a la Cámara de Comercio junto con la  
Criterios de localización territorial en la logística. 
3 de septiembre de 2012 
 
74 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
12
 no considerando interrupción, literalmente como 
invasión en el mismo paso, sino como invasión en su 
entorno cercano y colapso de los mismos. 
 
Agencia Tributaria, se observa que la producción del Alto Vinalopó, en su mayoría agrícola, no se 
concentra en esa zona, las empresas que actualmente se benefician y crecen frente a la logística,  salvo 
Beneixama y Sax y el propio municipio, Villena con un 25,58 % del total del área, se encuentra en el Medio 
Vinalopó ;Aspe, Elda, Petrer y Novelda. Además se le suma, analizado en la tabla 1, del mismo parámetro, 
4, que el porcentaje dentro del área que ofrece Villena frente a un crecimiento industrial, según 
Planeamiento Urbanístico, es menor que los dos municipios restantes, seleccionados en la fase de la macro, 
Sax y Monforte del Cid, donde dan posibilidad para presenciar un mayor campo de oportunidad hacia 
industrias que puedan ofrecer una mayor prosperidad económica al municipio, sobre todo, Monforte del 
Cid, tanto así como supramunicipal, objetivo principal que se sujeta la ley. 
Si a la par, valoramos a un nivel supramunicipal,  el mapa de ecosistemas que nos rodean, o mejor descrito, 
que invadimos,  la concentración es evidente para el Alto Vinalopó, donde “a priori”, la lejanía de un 
proyecto que ofrece en su cercanía una baja calidad paisajística, pero sí económica, facilitaría la posibilidad 
de nuevas oportunidades en el entorno, ofreciendo actividades turísticas, y mejorando la trama existente 
para tal actividad, siendo ésta una opinión por lo analizado, evitaríamos con ello la interrupción12de grandes 
corredores, tanto litorales, biológicos, como patrimoniales, y ahí queda la presencia de la Colonia de Santa 
Eulalia. 
Con la localización del área logística hacia Alicante, Sax y Monforte del Cid, se restaría o se beneficiaría 
menos del servicio que podría ofrecer a la Comunidad  de La Mancha, por la autovía A-35 Almansa- Xátiva 
donde actualmente presenta una red  logística escasa, pero en desarrollo.  
Por otro lado, la localización del proyecto en Villena, según ETCV, incrementará al crecimiento lineal ya 
existente que la entrada de la línea ferroviaria ya originó en sus tiempos, bloqueando el crecimiento 
circular, que permite una mayor sostenibilidad y una mejora de las infraestructuras, ya que su paso, 
condiciona la vida cotidiana, salvo para áreas empresariales – industriales, en la zona Oeste, por ello, la 
propuesta de albergar allí el proyecto, beneficiaría al conjunto municipal, integrándose en el mix de 
funciones que presenta la logística; usos terciarios, estación de servicios, uso industrial, estacionamiento de 
camiones, almacén de contenedores y zonas verdes (según proyecto PLV Riba-Roja, aprox.112 hectáreas). 
Tras el estudio, si la localización en Sax, sería más idóneo por poseer un nodo logístico, en el conjunto de la 
A-31, Autovía Sax- Castalla y la conexión con la A-7, también sería más ventajoso por estar en el límite 
entre el Alto Vinalopó y el Medio Vinalopó y más favorable hacia la producción de Ibi, que junto con 
Alicante y Elche, presentan los mayores potenciales del resto de la provincia. 
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No obstante, Sax presenta una topografía más accidentada, mayores relieves que el municipio de Villena y 
Monforte, aunque menor producción de sus tierras. Valorándose la zona 2 de Sax, seleccionada, estaríamos 
produciendo, al igual que en Villena, zona 2, el crecimiento lineal del municipio y anexando, en vez de 
integrar el proyecto al municipio. 
De ser así, y acercándonos a la única zona propuesta en Monforte del Cid, aunque de gran extensión, 
estaríamos alejando la productividad  del Alto Vinalopó y no creando de esta manera, una conexión 
céntrica para todo el área funcional, El Vinalopó,  aunque sí restando los tiempos para las cargas pesadas de 
la producción del municipio colindante, Novelda, en su producción del mármol, entre otros. 
Monforte del Cid, abarcaría las ampliaciones de sus polígonos, se beneficiaría de la parada del AVE, y sí se 
habrían de valorar los cultivos de viñedos que se encuentran en la zona, y sobre todo, la gran ventaja es el 
nodo logístico entre la A-31, la A-7 y AP-7, facilitando el acceso de la producción de Ibi, Alcoy y Onil por 
la A-7 y evitando con ello la congestión de mayor intensidad de vehículos por día de la A-31. Por ello, la 
propuesta de una nueva zona logística, como anexo al puerto de Alicante en San Vicente, se restaría frente 
al de Monforte del Cid, además, de  haber sido una oportunidad para competir con grandes potenciales 
como lo son la plataforma logística de Zaragoza PLAZA, se tendría que haber localizado hacia la zona del 
Aeropuerto El Altet, aumentando la intermodalidad, como encaminado andaba el Plan de Acción Territorial 
Estratégico  de la Metrópolis de Alicante- Elche (PATEMAE). 
Por lo tanto los resultados del trabajo, derivan en: 
Si dentro de las zonas seleccionadas, dos de ellas, las zonas 2 de Sax y Villena, presentan hacia el proyecto 
una extensión territorial que origen el desequilibrio de la trama urbana, creciendo linealmente, en el 
conjunto, y no tanto desfavorecido para Villena ,que ya lo es, sino para Sax, quedarían descartadas. 
En la zona 1 de Villena, el paso de la línea ferroviaria, interrumpería o condicionaría el paso a las entradas/ 
y salidas tanto peatonales como de vehículos, al no ser que se mejorara el paso con una nueva 
infraestructura, conllevando mayores gastos económicos, se descartaría. 
Si la zona 1 de Sax, además de lo nombrado, como el descarte del resto, llevaría al impacto paisajístico 
desde uno de los Castillos dentro de la ruta histórica- patrimonial del Vinalopó,  además su localización no 
abarcaría mayores potenciales, quedaría demasiado refugiado entre el municipio y la posibilidad de 
crecimiento industrial, no sería tan amplio como en el caso de Monforte del Cid. 
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Quedando pues,  la localización dentro del municipio de Monforte del Cid,  podría abarcar la demanda de la 
localización de la plataforma logística dada en San Vicente, desviando el mismo, hacia el Aeropuerto El 
Altet, y modificarla,  y reforzar la propuesta con la desviación del posible estudio en Novelda de una 
plataforma intermodal, hacia La Encina en Villena, para favorecer a la producción del Alto Vinalopó y  
parte de la demanda de la producción de Castilla La Mancha que se pueda dar. 
 
Proyecciones del trabajo. 
La investigación podría coger rumbo, hacia propuestas de diseños sostenibles de las áreas logísticas, crear 
ciudad dentro de la logística, competente y con mayores ventajas que el resto de plataformas, para 
contrarrestar la situación geográfica y la referencia de muchos otros, servir de hito. 
Por otro lado,  reforzar la metodología planteada creando un programa, que agilice los trámites hacia la 
aceptación de un proyecto dado, anexado con ello al DECRETO LEY 2/2011. Que los pasos dados y a 
respetar, como cumplimiento normativo queden como modelos de fichas a rellenar. Propuestas que se 
enviarán a los órganos competentes, manteniendo por otra parte activo las reformas hacia el Planeamiento 
Urbanístico Vigente, según avances y demandas de los tiempos. 
Y finalmente, el estudio de la posible localización en La Encina, para una plataforma intermodal. 
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Consultas de datos y herramientas: 
• Administrador de Infraestructuras Ferroviarias. 
www.adif.es 
• Aeropuertos Españoles y Navegación aérea. 
www.aena.es 
• Ayuntamientos municipales  
www.villena.es 
www.sax.es 
www.monfortedelcid.es 
• Cámara de Comercio Exterior 
www.camaras.org  
• Instituto Nacional de Estadísticas. 
www.ine.es 
• Instituto Valenciano de Estadísticas. 
www.ive.es 
• Instituto Valenciano de la Edificación. 
www.five.es/geoweb/ 
• Normativas vigentes. 
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Fuentes  principales. 
• Consellería de Infraestructuras, Territorio y Medio Ambiente: 
www.citma.gva.es 
-  Planificación Territorial e Infraestructura Verde: 
La Estrategia Territorial de la Comunidad Valenciana. Decreto 1/2011 de 13 de enero, del Consell. 
Página web de la Conselleria de Medio Ambiente, Agua Urbanismo y Vivienda: Ordenación de 
Territorio/ Estrategia Territorial de la Comunidad Valenciana/ contiene tres partes: 1/ El Decreto 
1/2011 y Las Directrices, 2/ los objetivos, y 3/ las áreas funcionales 
-  Terr@sit: 
http://terrasit.gva.es/ 
- Cartografía: 
terrasit.gva.es/es/descarregues2 
- Planeamiento Urbanístico Vigente: 
http://cartoweb.cma.gva.es/visor/index.html?modo=web&temas=Web_Planeamiento_Urbanistico 
• Ministerio de fomento: 
http://www.fomento.gob.es/mfom/lang_castellano/ 
Fuentes secundarias. 
• Fundación Creatia: 
www.fundaciocreatia.org/es 
• Google maps y Earth 
• Infraestructuras de carreteras, telecomunicaciones, energías, hídricas, logísticas. 
http://www.cit.gva.es/fileadmin/conselleria/images/Documentos/planInfraestEstrat/PIE_2010-
2020/html/index.html 
• Plataformas logísticas, entre otras. 
www.plazalogística.com 
www.bo.interporto.it/infraLogi.php 
www.rivaltalogistica.com/servizi-generali.aspx 
• Plan estratégico de Impulso al Transporte de Mercancías Ferroviario de España, 2010. 
• Programa provincia de Alicante, Innovación + Territorio. Diputación de Alicante. 
www.alicanteinnovacionyterritorio.es/esp/index.php 
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